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Dei 4.000 miliardi per la mobilità collettiva
solo 100 sono destinati ai mezzi urbani
L’Anfia: «1.500 immatricolazioni in meno»

Il c a s o

Trasporto pubblico, pochi fondi
«Rischiamo città senza autobus»

..................................................................................................................................................................................................................VIOLA LEDDA

LA REALIZZAZIONE DEL-

LE CONDIZIONI PER SPO-

STARSI SENZA USARE

L’AUTO NON DEVE ESSERE

UNA PROMESSA, MA UNA

PREMESSA

I p e r t e s t o

Per scoprire
la natura
a occhi aperti
BARBARA GALLAVOTTIC hi di noi non lascerebbe

volentieri l’automobile in
garage se potesse raggiun-

gere tranquillamente l’ufficio, il
negozio, la scuola o la palestra
senza poi avere problemi di par-
cheggio, alla modica cifra di
millecinquecento lire, o anche
poco di più ? Il settanta per cen-
to degli italiani utilizzerebbe vo-
lentieri il mezzo pubblico se so-
lo questo rispondesse ad alcune
esigenze fondamentali, prime
fra tutte una sufficiente frequen-
za nelle corse e tempi di percor-
renza ragionevoli.

Il mezzo di trasporto colletti-
vo non sembra aver bisogno di
pubblicità: che sia il più econo-
mico e il più accreditato per ri-
solvere i problemi di congestio-
ne e inquinamento nei grandi
centri urbani, tutti lo sanno. C’è
piuttosto bisogno di una dimo-
strazione pratica che ne attesti la
convenienza: reclamizzare un
prodotto che poi non si trova sul
mercato, o è di qualità scadente,
crea delusione e malcontento ge-
nerale.

La realizzazione di parcheggi
di scambio, l’ampliamento del
parco veicoli, il suo rinnova-
mento e la progressiva introdu-
zione di mezzi ecologici, una
pianificazione del traffico urba-
no che privilegi il mezzo collet-
tivo integrato non devono essere
promesse, ma premesse, in gra-
do di portare il cittadino a sce-
gliere, e non a subire, il mezzo
di trasporto collettivo.

Il tram, l’autobus, la corriera,
la metropolitana, nati come
mezzi di trasporto sociale alter-
nativi quando pochissimi pote-
vano permettersi l’automobile,
devono oggi assolvere alla fun-
zione opposta, e ben più ardua,
di mezzi alternativi per una so-
cietà in cui le automobili sono
troppe rispetto alle possibilità di
circolazione, e tendono ad au-
mentare (tra il 1997 e il 1998 il
2,2 per cento in più a Roma e
l’1,7 per cento in più a Torino).

La competitività del mezzo di
trasporto collettivo è il nodo
centrale della questione, esami-
nata ieri e oggi al convegno «Il
2000 capolinea del futuro», orga-
nizzato da Federtrasporti.

Il convegno si apre con un in-
terrogativo allarmante lanciato
da Anfia, Anac, Fenit e dalla
stessa Federtrasporti: il governo
vuole davvero risolvere i proble-
mi del traffico, dell’inquina-
mento, della sicurezza stradale e
della modernità delle nostre cit-
tà?

Il sospetto è legittimo, e trova

un preoccupante fondamento
nella voce «risorse destinate al
trasporto pubblico locale» della
legge finanziaria in corso d’ap-
provazione. Il ministro dell’Am-
biente, Edo Ronchi, ha dichiara-
to la disponibilità di 4.000 mi-
liardi di lire destinati ai mezzi
di trasporto pubblico, ma, di
questi, 3.000 sono riservati alle
Ferrovie, e i restanti 1.000 ven-
gono suddivisi tra le altre moda-
lità.

In conclusione, le risorse de-
stinate al trasporto pubblico lo-
cale si riducono, per il 2000, ad
appena 100 miliardi, che non
tengono conto del piano decen-
nale di rinnovo e incremento
dei mezzi stabilito nella prece-
dente legislatura. Nessun finan-
ziamento neppure per la coper-
tura dei disavanzi delle aziende
di trasporto pubblico locale ne-
gli anni 1998/99 (il decreto legi-
slativo 422/97 avrà concreta at-

tuazione solo a partire dal 2000).
Questo, secondo l’Anfia, por-

terà le aziende italiane produt-
trici di autobus alla cassa inte-
grazione, con una perdita di
1.500 immatricolazioni e un ul-
teriore invecchiamento del par-
co autobus italiano, il più vec-
chio d’Europa con una media di
undici anni per autobus, contro
i sette della media europea, e un
livello di emissioni gassose noci-
ve ben cinque volte superiore.
Secondo Enrico Mingardi, pre-
sidente di Federtrasporti, di
questo passo avremo presto «cit-
tà senza autobus» invece che
«città senz’auto».

Anna Donati, responsabile
trasporti del Wwf Italia, incalza:
non solo mancano i finanzia-
menti, ma anche quando ci so-
no, il meccanismo iperburocra-
tico cui vengono sottoposti li
rende inutilizzabili. È il caso
della legge 211/92, che prevede

13.000 miliardi, stanziati da Sta-
to e Comuni per il trasporto ra-
pido di massa: a sette anni dal-
l’approvazione della legge, prati-
camente nessun cantiere ha an-
cora aperto i lavori.

«È paradossale che sia proprio
un’associazione ambientalista a
chiedere l’apertura di cantieri -
scherza Anna Donati -, ma è
esattamente quello che stiamo
facendo, con la campagna delle
AmBUSlanze e la raccolta di fir-
me affinché il ministro Treu e i
sindaci delle principali città uti-
lizzino i fondi disponibili per
potenziare le reti tramviarie e
metropolitane».

È giusto che i cittadini siano
consapevoli di come le azioni
individuali possano incidere
sulla qualità dell’ambiente urba-
no, ma il primo impegno deve
essere quello delle istituzioni
preposte all’organizzazione e al-
la funzionalità dei servizi.

«S copri la natura che non co-
noscevi»: questo l’invito
lanciato dalle copertine

delle «Guide a occhi aperti»
(AdnKronos Libri editore, lire19.500
a volume), una collana diretta ai ra-
gazzi delle medie inferiori e dei pri-
mi anni delle superiori e curata dalla
paesaggista Elena Alleva e dall’eto-
loga Simona Petruzzi. L’appello as-
sume i contorni di un’ancora di sal-
vataggio se è vero, come periodica-
mente ci riferiscono gli autori di
qualche sondaggio, che gli italiani
giovani e giovanissimi hanno le idee
piuttosto confuse anche su animali
teoricamente familiari, come muc-
che e galline.

L’obiettivo principale della colla-
na «Le guide a occhi aperti» è attira-
re l’attenzione dei lettori sulle spe-
cie vegetali e animali che ci circon-
dano, risvegliandone la curiosità per
le caratteristiche naturalistiche ed
etologiche. Le autrici non si sono
fatte intimorire neppure dagli am-
bienti più antropizzati. Al contrario
hanno dedicato i primi due volumi
proprio alla casa e alla città, riba-
dendo che la biodiversità si annida
ovunque e che quindi, specialmente
con un’opportuna «guida», un giova-
ne aspirante naturalista può trovare
stimoli anche organizzando un’e-
splorazione tra cucina, bagno e ca-
mera da letto. I restanti libri accom-
pagnano invece alla scoperta delle
specie che abitano la duna e la mac-
chia mediterranea o si preoccupano
di rendere più avvincenti le vacanze
al mare, in campagna o in monta-
gna.

In ciascun volume il testo scorre
con l’agilità di una narrazione, ad
esempio spiegando come si possono
riconoscere le tracce lasciate nella
neve da una lepre e come dalla loro
disposizione sia possibile capire se
essa fosse impegnata nella ricerca
del cibo o se stesse tentando di sfug-
gire a un predatore. In altre pagine,
a seconda del volume, il giovane let-
tore viene introdotto a concetti più
generali, come i vantaggi e gli svan-
taggi dell’utilizzo di monocolture, le
ragioni della riduzione del numero
di specie allevate o le caratteristiche
preferite nella selezione delle muc-
che da latte.

Gli aspetti più tecnici e scientifici
non vengono dimenticati, ma non si
trovano inseriti nel testo principale,
che altrimenti ne risulterebbe appe-
santito. A essi sono dedicate invece
alcune «finestre», collegate con «pa-
role chiave» evidenziate nel raccon-
to. Così spetta a chi legge decidere
se soffermarsi subito su questi ap-
profondimenti o scoprire in un se-
condo tempo come sia possibile ca-
pire rapidamente se in un certo
campo vengono usati diserbanti o
meno, oppure quale sia la tecnica
utilizzata dalle vipere per infliggere
il loro morso. Analoghe «parole
chiave», similmente a quanto avver-
rebbe in un Cd-Rom, conducono a
«finestre» di altro tipo, occupate da
immagini oppure da suggerimenti
per svolgere piccoli esperimenti.
Proprio questi ultimi rappresentano
uno degli aspetti più pregevoli della
collana. Infatti essi costituiscono un
irresistibile stimolo per trasformarsi
in piccoli scienziati, applicando quel
metodo scientifico che è alla base di
ogni osservazione di qualità. È diffi-
cile immaginare un ragazzo che pos-
sa sottrarsi alla tentazione di seguire
le indicazioni (fornite nel volume
«Vacanze al mare») per costruire un
acquascopio con il quale osservare
la vita che si svolge sotto il pelo del-
l’acqua, lungo i moli di un porto o
nella parte sommersa degli scogli.

Nel complesso queste guide sem-
brano essere lo strumento ideale da
porre nelle mani dei giovani lettori
per entrare nel nuovo millennio «a
occhi aperti». Ben sapendo che nei
prossimi anni sarà sempre più diffi-
cile e rischioso ignorare caratteristi-
che ed esigenze di un ambiente che
deve essere rispettato e conservato,
ormai per garantire la nostra stessa
sopravvivenza.
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Mingardi: «Le leggi restano sulla carta»
«I l trasporto locale, purtroppo, sconta

ritardi di organizzazione e pianifica-
zione», dice senza troppe perirfrasi il

presidente di Federtrasporti, Enrico Min-
gardi, entrando subito nel vivo di un pro-
blema che tocca decine di milioni di italia-
ni, tanto più in questo periodo natalizio,
tradizionalmente costellato di ingorghi, di-
sagi, inquinamento alle stelle, anche se, per
fortuna, non si sono più ripetute - per lo
meno non a quel livello parossistico - gior-
nate drammatiche come il «venerdì nero»
che nel 1984, proprio a ridosso di Natale,
paralizzò completamente per un’intera gior-
nata tutta la città di Roma, dal centro fino
alle periferie, alle tangenziali e al Raccordo
anulare. Una catastrofe simile a quella che
appena un anno prima aveva bloccato per
ore e ore, l’antivigilia di Natale, le strade di
Milano. Da allora alcune cose sono cambia-
te, e nonostante l’aumento del numero di
auto private in circolazione la situazione è
per alcuni aspetti - ma non per quello del-
l’inquinamento atmosferico e acustico - me-

no drammatica. Ma resta comunque sostan-
zialmente gravi, e alcuni nodi restano irri-
solti.

Quali sono le carenze più gravi del trasporto lo-
cale?
«Si tratta, appunto, di ritardi, e non di

mancanze: le leggi ci sono, e non si può dire
che siano cattive leggi. Il decreto legislativo
442/97, ad esempio, traccia un assetto coe-
rente con quello degli altri paesi europei, al-
l’avanguardia, ma resta su carta. Il proble-
ma, quindi, è quello, solito nel nostro paese,
di una cattiva applicazione delle leggi ed è
aggravato dalla strana combinazione per cui
i Comuni e le Province sono allo stesso
tempo organizzatori e proprietari del tra-
sporto pubblico. Chi ne paga le conseguen-
ze sono le aziende, che restano fuori compe-
tizione».

Secondo lei, la privatizzazione potrebbe essere
unasoluzione?
«Bisogna chiarire il concetto di privatiz-

zazione. Se si parla di un modello privatisti-
co di società per azioni, allineato ai modelli

industriali, è senz’altro un modello destina-
to a funzionare. Ma è solo un primo passag-
gio, che non costituisce una vera e propria
privatizzazione nel senso stretto del termi-
ne. Non si parla, dunque, di polverizzazione
del capitale: quello cui ci si avvia, e che avrà
la sua realizzazione nel 2004, è un sistema
di assegnazione diretta mediante gara, aper-
to sia a pubblici sia a privati. In questo mo-
do, come è avvenuto per le telecomunica-
zioni, si favorisce certamente l’utente, che
potrà scegliere per qualità, quantità e costi.
Chi invece ci rimetterà sicuramente, se le
cose permangono nello stato attuale, è l’in-
dustria italiana, che non è assolutamente in
grado di offrire servizi competitivi rispetto
ad aziende straniere, mi riferisco in partico-
lare a quelle francesi».

Il mezzo di trasporto collettivo rappresenta la
soluzione più adeguata ai problemi di conge-
stioneeinquinamentoneigrandicentriurbani.
Quali sono,allora,gli interventinecessariedav-
veroutiliadincentivarnel’utilizzo?
«Sicuramente gli interventi da fare sono

tanti, molti dei quali assolutamente indi-
spensabili. Nella situazione attuale è quasi
impensabile costringere i cittadini a lasciare
l’automobile: deve esserci una gradualità
negli interventi, e bisogna partire col forni-
re almeno un minimo di servizio integrato
ed efficiente. I parcheggi di scambio sono
una premessa minima, occorre un aumento
dell’offerta di trasporto collettivo, un mi-
glioramento del servizio che convinca i cit-
tadini a lasciare la macchina per prendere
l’autobus. Ma bisogna basarsi sul consenso:
non si può obbligare i cittadini, né la dome-
nica né il mercoledì, perché, se è vero che
questo aumenterà le entrate dei mezzi pub-
blici in quei giorni, non è altrettanto vero
che a questo corrisponda una soddisfazione
degli utenti. Inoltre bisogna tenere conto
che il trasporto pubblico attualmente è or-
ganizzato soprattutto in base alle necessità
dei lavoratori, con orari e percorsi tracciati
in corrispondenza della classica settimana
lavorativa, che non rispondono alle esigen-
ze del tempo libero». V.L.


